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FISCHEREITECHNIK 
Struktur der FischereifloUe der westlichen Ostsee 
(Vortrag auf der Konferenz über Ostseeefischerei, 14. - 16. 11. 1994 in Warnemünde) 
W. Thiele, Institut für Fangtechnik 
Die Ostsee war und bleibt für die Fischereien aller Anrainerstaaten eines der wichtigsten Fanggebiete. 
Die Fischbestände dieses Randmeeres waren bis zur Errichtung von Fischereizonen und exklusiven 
Wirtschaftszonen das Allgemeingut aller, die' an der Fischerei teilnehmen wollten. Gegenwärtig erfol-
gen alle Management-Maßnahmen in einer in nationale Fischereizonen aufgeteilten Ostsee. Mit der 
Erweiterung der Europäischen Union ergibt sich hier eine erweiterte Zugangsmöglichkeit zu den 
Fischbeständen für alle Gemeinschaftsmitglieder. Die Phase des Fischereimanagements unter den 
Bedingungen von nationalen Fischereizonen nähert sich somit in der Ostsee ihrem Ende. 
Für die jetzigen und zukünftigen Nutzer dieser Bestände ergibt sich daraus die Verpflichtung eines 
verantwortungsbewußten, auf die Erzielung von langfristig stabilen Erträgen ausgerichteten l'ische-
reimanagements. Natürlich muß sich die Strukturpolitik der Fischereiflotte auch an diesem Ziel - lang-
fristige stabile Erträge - ausrichten. Eine 'der Ursachen der gegenwärtigen Fischereikrise in der Euro-
päischen Gemeinschaft ist die Überkapazität der Fischereiflotte. Im Mittelpunkt der gemeinsamen 
Fischereipolitik muß daher stehen, eine Balance zwischen der Flottenkapazität einerseits und den 
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vorhandenen Fangmöglichkeiten andererseits herzustellen. Ein leicht formuliertes, aber schwer zu 
realisierendes Ziel. Allein über einen ständigen Abbau von Flottenkapazität, sprich Außerdienst-
steIlung von in der Regel älteren Fischereifahrzeugen, und Festschreiben einer bestimmten Flotten-
kapazität ausgedrückt durch zwei Kennziffern, Maschinenleistung in kW und Verrnessungsergebnis in 
BRZ, kann sicherlich rein rechnerisch das Ziel eines mehrjährigen Ausrichtungsprogrammes erreicht 
- werden. Die gewünschte Ausgewogenheit zwischen den Fangkapazitäten und den aus der Größe der 
Bestände gegebenen Fangmöglichkeiten wird mit Sicherheit nicht hergestellt. Für solche relativ ab-
geschlossenen Randmeere mit einem sensiblen Ökosystem wie die Ostsee müssen spezielle Bewirt-
schaftungsstrategien entwickelt werden, die letztendlich auch Auswirkungen auf die Größe der hier 
operierenden Fischereiflotte und die technische Ausstattung der Einzelfahrzeuge haben. Eine Bewirt-
schaftungsstrategie muß so angelegt sein, daß der Fischer vom erzielten Fang sich und seine Familie 
ernähren kann, ohne Raubbau auf bestimmte Fischarten betreiben zu müssen. Auch wenn in be-
stimmten Küstenregionen der Tourismus zukünftig sich als wichtigster Wirtschaftszweig entwickeln 
wird, so sollte nicht vergessen werden, daß gerade die Fischerei die touristische Attraktivität von Kü-
stenorten entscheidend erhöhen kann und integraler Bestandteil eines Tourismuskonzeptes sein muß. 
In den gegenwärtig laufenden Mehrjährigen Flottenausrichtungsprogrammen der EU-
Mitgliedstaaten sind für mit Grundschleppnetzen arbeitende Flottenteile Kapazitätsreduzierungen von 
20 % vorgesehen. Sicherlich ist diese Festlegung aufgrund der kritischen Bestandslage und der Flot-
tenkapazität im EU-Meer insgesamt richtig und notwendig. Allein auf die Ostsee bezogen muß jedoch 
eingeschätzt werden, daß infolge der sich in den letzten fünf Jahren vollzogenen pOlitischen und wirt-
schaftlichen Veränderungen hereits umfangreiche Reduzierungen der Flotten und strukturelle Verän-
derungen der Fischwirtschaft vorgenommen wurden. Der begonnene Modernisierungs- und Anpas-
sungsprozeß der Fischereiflotten muß fortgesetzt werden. Ein Verzögern oder Aufhalten dieses Pro-
zesses durch Streichen oder Aussetzen der Neubau- hzw. Modernisierungsförderung beeinträchtigt die 
Rentabilität der in der Ost see operierenden Fahrzeuge und bedeutet, daß ein Bereich der Wirtschaft 
am technischen Fortschritt nicht teilhaben kann. Neue Fischereifahrzeuge dürfen andererseits nicht 
zur weiteren Gefährdung von Fischbeständen führen, sondern sollen in erster Linie dazu dienen, den 
Fangprozeß kosten günstiger zu gestalten. Die sich historisch herausgebildete strand- und küsten nahe 
Fischerei mit teilweise offenen Booten. vorrangig unter Nutzung von stationären Fanggeräten, wird 
auch weiterhin einen wesentlichen Bestandteil der Ostseefischereiflotte ausmachen. Technik und 
Technologie der noch vorwiegend auf regionale Vermarktung angelegten Fischerei wird sich nur un-
wesentlich ändern. Diese Kleinfischerei ist die Bewirtschaftungsart, die am ehesten im Einklang mit 
natürlichen Gegebenheiten einhergeht, und diese Art der Fischerei hat mit Sicherheit kaum Anteil an 
der teilweisen Überfischung von Fischbeständen. Eine schrittweise Erneuerung dieser oftmals ein 
biblisches Alter aufweisenden Fahrzeuge ist erforderlich. Auch bei einer Eneuerung wird sich der von 
diesen Fahrzeugen ausgeübte Fischereidruck kaum verändern, da durch dic lokalen Gegebenheiten 
Größe und Operationsfeld dieser Boote vorgegeben sind. Da diese Fahrzeuge ausschließlich in der 
passiven Fischerei eingesetzt sind, sollten Kapazitätskennziffern wie BRZ und kW in diesem Flotten-
segment kein lnvestitions- bzw. Modernisierungshindernis sein. Die Fangkraft dieses Flottenteils wird 
ausschließlich durch das Fanggerät bestimmt. Durch die Notwendigkeit der Aufstellung der Fanggerä-
te wie Reusen und Stellnetze an den Wanderwegen der Fische sind der Anzahl der Geräte und der 
Zeitdauer der Befischung natürliche Grenzen gesetzt. Da diese Fischerei sehr selektiv ist und kosten-
günstig betrieben werden kann, hat dieser Bereich die besten Voraussetzungen zum Überleben. 
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Abb. 1: Flottenstruktur in Mecklenburg-Vorpommem und Schleswig-Holstein (Ostküste) 
An der deutschen Ostseeküste (Mecklenburg-Vorpommem und Schieswig-Hoistein, Ostküste) sind 
über 1000 solcher Kleinfahrzeuge (Abb. I), teilweise ohne Motorantrieb, in der Haupt- erwerbsfische-
rei registriert. Vorwiegend sind diese Kleinfahrzeuge (800 Stück) in den Häfen der Bodden und Haffe 
an der Küste Vorpommems beheimatet. 147 Fahrzeuge in Kuttergröße ab 12 m Länge sind an der 
deutschen Ostseeküste im Fischereiregister enthalten. Nur 25 dieser Fahrzeuge haben eine Länge von 
über 24 m und gegenwärtig besitzen von diesen Fahrzeugen nur 10 eine Maschinenleistung von über 
221 kW (300 PS). Ein Teil dieser Fahrzeuge kommt wegen der technischen Ausstattung 
(Baumkurren) kaum in der Ost see zum Einsatz. Logischerweise muß sich das Konzept eines Ostseefi-
schereifahrzeuges an die vorhandenen Ressourcen anlehnen, wobei der langfristige stabile Ertrag der 
Leitfaden in der Bewirtschaftungsstrategie sein muß. Die Bestandslage in der Ostsee ist gegenwärtig 
in ihrer Gesamtheit bei allen Nutzfischarten nicht allzu schlecht. Zur Besorgnis Anlaß gibt jedoch die 
Unausgewogenheit ihrer Nutzung. Während die pelagischen Bestände, Hering und Sprotte, mit einem 
für 1995 festgesetzten TAC von 670000 t bzw. 500000 tuntergenutzt sind, gibt es trotz der leicht 
verbesserten Bestandslage beim Dorsch Erscheinungen der Überfischung. Der TAC für 1995 für den 
Dorsch wurde gegenüber 1994 von 60000 t auf 100000 t erhöht. Bezogen auf die westliche Ostsee 
kann für die Plattfischbestände eine ausgewogene Nutzung geschätzt werden. Eine weiterhin einseiti-
ge Orientierung auf Dorsch wird dem Bestand keine Chance geben, sich längerfristig zu erholen. Die 
Unternutzung der pelagischen Bestände durch deutsche Fischer hat ihre Ursachen in den mit Hering 
zu erzielenden nicht kostendeckenden Preisen und ist auch darin zu sehen, daß eine Vermarktung und 
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Verarbeitung von Hering in deutschen Ostseehäfen nicht ausreichend möglich ist. Ähnlich ist die 
Situation in anderen Ostseeanliegerstaaten. Auch hier werden die Quoten für Hering und Sprotte nicht 
vollständig genutzt. Die derzeitige nicht der mangelnden Fangkapazität oder dem Unvermögen der 
Fischer geschuldete Unternutzung der pelagischen Bestände darf nicht dazu führen, größere Fahrzeu-
ge der Industriefischerei in der Ostsee auf diese Bestände operieren zu lassen. Der hierbei an den Be-
ständen auftretende Schaden ist weitaus größer als der für einen kurzen Zeitraum entstehende öko-
nomische Nutzen. Der für menschliche Ernährung geeignete Fisch sollte auch diesem Zweck zuge-
führt werden, um die Versorgung des Marktes sicherzustellen und gleichzeitig die Interessen der Er-
zeuger innerhalb der Gemeinschaft zu wahren. Dieser Tatsache muß bei der Konzipierung neuer 
Fahrzeuge Rechnung getragen werden . 
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Abb. 2: "Klassischer Kutter" in der Ostsee 
Ein ausschließlich in der Ostsee operierendes Fahrzeug (Abb. 2) muß also in der Lage sein, alle 
vorhandenen Bestände zu nutzen. Eine Spezialisierung auf eine bestimmte Fischart, wie sie in anderen 
Seegebieten von Vorteil ist, ist aufgrund des Saisoncharakters der Fischerei in der Ost see nicht trag-
bar. 
Von den Fischbeständen her ist für die an der Ostseeküste beheimateten deutschen Fahrzeuge ein 
ganzjähriger Einsatz in den heimischen Gewässern möglich, wenn Verarbeitung und Vermarktung 
von Hering abgesichert wird. Der Verzicht von Ostseefahrzeugen, Fangplätze in der Nordsee aufzu-
suchen, würde den ohnehin stark überfischten Beständen der Nordsee zugute kommen. Beispielsweise 
könnte ein auch für die Nordsee geeigneter gräßerer Kutter mit ca. 220 kW Antriebsleistung von Ja-
nuar bis Februar Dorsch- und Plattfischfang betreiben, von März bis Mai im Heringsfang tätig sein 
und das zweite Halbjahr wiederum auf Dorsch und Plattfisch seine Fanggeräte einsetzen. Bei Fang-
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mengen von ca. 100 t Dorsch, 200 t Plattfisch und ca. 400 t Hering, was von den ausgereichten Quo-
ten her möglich ist, kann die Rentabilität eines solchen Fahrzeuges gesichert werden. Voraussetzung 
allerdings, und das sei nochmals betont, ist die Schaffung von Verarbeitungskapazitäten an Land. 
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Abb. 3: Moderner 24 rn-Kutter mit RSW-Tanks 
Hauptproblem beim Fischerei-
einsatz ist der kostendeckende Fang 
von Hering. Hier müssen techni-
sche Voraussetzungen geschaffen 
werden, um trotz der niedrigen 
Marktpreise die Rentabilität zu 
sichern. In der Ostsee operierende 
Fahrzeuge sollten eine Schiffslänge 
von 24 m nicht überschreiten, und 
es sollte die Maschinenleistung auf 
440 kW begrenzt werden. Eine 
höhere Maschinenleistung ist für 
alle Fischereiarten in der Ost see 
nicht erforderlich. Eine Schiffslän-
ge von 20 - 24 m sollten Ostseefi-
schereifahrzeuge aufweisen, um 
nicht zu wetterabhängig zu sein 
und um entsprechende Mengen an 
pelagischem Massenfisch anlanden 
zu können. Beim geringen Preis des 
Herings oder der Sprotte muß 
durch höhere Fangmenge dieses 
Manko wettgemacht werden, d. h. 
möglichst große Fangmengen müs-
sen sich unkompliziert an Bord 
unterbringen lassen (Abb. 3) und 
problemlos löschen lassen. Als 
technische Lösung bietet sich hierzu die Lagerung des Fanges in RSW-Tanks bzw. Containern an. Der 
Fang kann in einem solchen Fall aus dem Steert gepumpt und direkt in die Tanks oder Container ge-
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Abb. 4: Möglichkeiten des Einsatzes von Fischpumpen 
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geben werden (Abb. 4). Eine andere Möglichkeit ist das Dazwischenschalten von Sortiereinrichtun-
gen, um qualitativ bessere Ware anzulanden. Der Grad der Verarbeitung an Bord ist trotz aller Me-
chanisierung und Automatisierung von der Anzahl der Arbeitskräfte abhängig. Ein Kutter der genann-
ten Größenordnung muß in der Herings- und Sprottfischerei mit drei Mann alle mit dem Fang und der 
Verarbeitung zusammenhängenden Arbeiten bewältigen. Dies ist nur bei einer hochgradigen Automa-
-tisierung des Schiffsbetriebes möglich. Die Gesamtfischraumkapazität eines solchen ca. 24 m langen 
Fahrzeuges wird ungefähr 150 m' betragen. Wenn ca. 50 % dieser Laderaumkapazität als RSW-Tank 
ausgeführt ist, so ist ein solches Fahrzeug (Abb. 5) in der Lage, während der Saison alle 2 Tage ca. 
80 - 85 t Fisch der landseitigen Verarbeitungs- und Vermarktungsstelle zuzuführen. 
Die Begrenzung auf ca. 440 kW für in der westlichen Ostsee operierende Fahrzeuge sollte im In-
teresse einer langfristigen Nutzung der Bestände eine verbindliche Regelung werden. Diese Maschi-
nenleistung reicht aus, mit pelagischen Einschiff-Schleppnetzen in der den Fangplätzen der Ostsee 
angepaßten Größe zu arbeiten, Grundschleppnetze mit entsprechendem Rollengestell zu handhaben 
und ausreichende Freifahrtgeschwindigkeit zum Aufsuchen der weiter entfernten Fangplätze zu erzie-
len. Kleinere Fahrzeuge, die Tagesfischerei betreiben, werden gegenwärtig mit zwei Mann besetzt. 
Überlegenswert sind daher bereits vorliegende Konzepte eines Einmannkutters, der ca. 30 m' Fisch-
raum besitzt und bei einer Länge zwischen 12 und 15 meine Fangkapazität von ca. 150 t pro Jahr 
besitzt. Die Antriebsleistung eines solchen Fahrzeuges könnte bei ca. 120 kW liegen. Handhabung des 
Fanggeschirrs, das Fanggeschehen selbst und die Bearbeitung des Fanges an Bord müssen bei einem 
solchen Fahrzeug hochgradig automatisiert verlaufen (Abb. 5). 
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Abb. 5: Beispiele einer weitgehend automatisierten Verarbeitung an Bord 
Eine entscheidende Frage, die der zulässigen Kapazität der in der Ostsee operierenden Fahrzeuge, 
bleibt noch offen. Die Kapazität einer Flotte sollte nicht ausschließlich nach der Vermessung, der Ma-
schinenleistung und den auf See verbrachten Tagen bewertet werden. Entsprechend der Spezifik eines 
Seegebietes und der individuellen Fangkraft, ausgedrückt in CPUE (Catch Per Unit Effort), der hier 
operierenden Fahrzeuge läßt sich eine Steuerung der Flottengröße in Anlehnung an den TAC bzw. die 
ausgereichten Quoten vornehmen. 
